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Ministro e Secretario de Estado dos Negocios da Industria, 

Viagao e Obras Publicas 
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Pags. Lishas 

lea-se : 2. 544k. 091. 

lea-se : 128k. 920. (E assim os deraais algarismos at6 
linhas 26). 

lea-se : Central de Pernambuco 

lea-se : 1.426k .080 

em vez de : essa crescente despeza tem deixado, etc. ; 
lea-se : essa crescente despeza nao tern dei- 
xado, etc. 

em vez de : 2.880:677$475, lea-se : 1.501:008$201. 

em vez de : pioductos que alimentam o trafego; 
lea-se : productos que alimentem o trafego, etc. 
28 90 em vez de : 59:960$140; lea-se : 55:9G0$140. 
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digSes economicas das referidas estradas, como rela- 
tivamente : 

a) a importancia total despendida em cada uma 
dellas, e o respectivo custo kilometrico, notaiido as 
causas que hajam concorrido para o excessivo custo 
de algumas ; 



Senhor Ministro, 



Encarregou-me o predecessor de V. Ex., o hon- 
rado Sr. Dr. Antonio Paulino Limpo de Abreu de, na 
conforroidade do artigo 6, n. xivda Lei n. 126 de 21 de 
Novembro ultimo, proceder a urn inquerito sobre a 
conveniencia de ser transferida a propriedade ou a 
explora^ao das estradas de ferro da UniSo a industria 
privada, bem assim os methodos que devem ser pre- 
feridos para esta operag£o ; cumprindo ter a vista as 
conduces economicas de cada uma das mesmas estra- 
das e o desenvolvimento por ellas operado nas regioes 
a que servem, afim de que se possa conhecer quaes as 
que devam ser preferidas para os respectivos prolon- 
gamentos e modo de os levar a effeito. 

Em aviso de 2 do proximo passado determinou-me 
tambem V. Ex. que, no desempenho desta commissi), 
prestasse detida informagSo n£o somente sobre as con- 
digoes economicas das referidas estradas, como rela- 
tivamente : 

a) a importancia total despendida em cada uma 
dellas, e o respectivo custo kilometrico, notando as 
causas que hajam concorrido para o excessivo custo 
de algumas ; 



- 6 - 

h) a preferencia das que devam ser indicadas para 
o prolongamento, a vista dos effeitos produzidos pela 
sua construcg&o nas respectivas regi5es ; 

c) a necessidade ou vantagem de serem transferi- 
das a industria particular e quaes por venda ou arren- 
damento ; 

d) a justificag£o referente aquellas que devam ser 
mantidas no dominio do Estado ; 

e) ao processo que devera ser preferido nas tran- 
sferences do dominio do Estado, examinando a con- 
veniencia de ser imposta a condig£o do prolongamento 
as emprezas que as adquirirem ; 

f) finalmente, a descriminagao por exercicios, da 
despeza e receita de cada estrada, com especificagao 
dos respectivos saldos ou deficits, de modo a poder-se 
conhecer a relag£o existente entre a renda arrecadada 
e a somma despendida pelos cofres publicos. 

Devendo semelhante trabalho ser apresentado ao 
Congresso na actual sess£o, diminuto por demais foi o 
tempo de .que tive de dispor para corresponder devi- 
damente ao intuito com que fora elle determinado ; 
tanto mais quanto, para informar detidamente sobre 
as condigoes economicas das alludidas estradas e o 
desenvolvimento das regioes por ellas servidas, tendo 
em attengao o effeito ahi produzido pela viagSo ferrea, 
preciso fora conhecer, antes de tudo, determinadas 
condigoes e factos locaes, que n&o constam, nem po- 
dem constar dos documentos existentes nos archivos 
desse Ministerio e do Thesouro. 

Taes informagoesdependemde dados que so pode- 
rao ser colhidos nas localidades, attendendo-se a cir- 
cumstancias que nao sao para ser apreciadas de longe, 
sem conhecimento dessas regioes; servigo este que 
demanda tempo e investigagao demorada. 
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Isto posto, e bem de suppor que nao podera ser 
completo o estudo, que tenho de fazer sobre a impor- 
tante questSo a que o Congresso, com justiflcada pre- 
visSto, cuida em dar solugao que melhor se conforme 
aos interesses publicos. Para isto novas e mais acura- 
das pesquizas serao ainda necessarias. 

Procurarei, entretanto, fazer um exame geral do 
quanto se ha feito a respeito, notando o resultado por 
ora colhido, o que, pelo menos, sera elemento valioso 
para o estudo em que se houver de proseguir. 



Condicoes economicas das estradas de ferro da Uniao, e desenvolvimento 
operado nas regioes por ellas servidas 

* 

Nove s&o as estradas de propripdade da Uniao, com 
um desenvolvimento total de 2.54&.091 km. emtrafego, 
ate 31 de Dezembro do citado anno de 1891 ; a saber : 

> 

Estrada de Sobral 128.920 

» Baturit^ 197.630 

» Central de Pernambuco 72.075 

» Sul de Pernambuco 146.420 

»> Paulo Affonso 116.000 

» Bahia ( prolongamento ) 321.996 

» Central do Brazil e seus ramaes, sendo : 

bitola de l m ,60 B . 724. 918 

» de l m ,00 395.093 1.120.011 

» Rio do Ouro 66.039 

» Porto Alegre a U ruguayana 377.000 



2.540(091 
/ 



A importancia despendida em todas ellas na parte 
em trafego, ate aquella mesma data, eleva-se appro- 
ximadamente a somma de 218.623:691$934, assim re- 
partida, com o respectivo custo kilometrico de cada 
uma e descrimina<?ao das bitolas : 
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Bitola de l m ,60 

-, x , , Casta dt Light Casta liknetrico 

Estrada de Ferro Central do Brazil 

at£ Lafayette e os raraaes da 

Gamboa, Campinho, Santa Cruz, 

Macacos, Cachoeira e Porto Novo 

do Cunha (724.918) 101.466:240$479 139:969|255 

Bitola de l m ,00 

Prolongamento da Estrada de Ferro 
Central de Lafayette a Sahara e 
os Ramaes de Ouro Preto e de 

Cachoeira a S. Paulo ( 95,093)... 25.613:139$288 61:8285127 

Estrada de Sobral 6.500:000$900 l 50:782$614 

Bajur^p* 9.898:747^777 47:705*456 

» 'ffefafde Pernambuco 5.534:500§000 76:895$400 

Sul de Pernambuco 14.285:926$119 97:514*860 

Paulo Affonso 6.813:319*523 58:735$000 

» Prolongamento da Bahja. 13.925:531$930 43:244$328 

Rio do Ouro 1 .363:0215292 20:651$837 

» P. Alegre a Uruguay an a. 23.826:255^248 63: 199 $244 

218.623:691$934 

Deixando de parte, por emquanto, a Estrada de 
Ferro Central do Brazil que fara objectodeumestudo 
especial, occupar-me-hei das outras, cujo custo im- 
porta^em 91.544:312$167, com um desenvolvimentc de 
1. 42080 km. 

Dos mappas de n. 1 a n. 8, ve-se qual a receita e 
despeza de cada uma descriminadas por exercicios, bem 
como o accrescimo gradual dessas duas parcellas, a 
medida que foram se prolongando as linhas com o cor- 
respondente augmento de trafego, dando o seguinte 
resultado, a contar da abertura do trafego de cada 
uma ate 1891 : 

1. Precisa de rectiflcacao este algarismo. De melhores escla- 
recimentos ultiraaraente colhidos, ve-se que o custo dessa es- 
trada, apezar dos dispendios com soccorros as victimas da secca, 
e" inferior ao que lhe foi arbitrado e ao qual se tern reunido as 
despeza posteriores, que prefazem essa somma. 
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E esse rendimento de 15.357:602$337 nao e o real, 
pois nelle se acha incluida a receita ficticia, prove- 
niente de servigosdas estradas e dos por conta dos Go- 
vernos Federal e Estadoal, que nao 6recolhidaaocofre, 
figurando, entretanto, como rendimento da linha. 

* 

A estrada em que semelhante receita mais avulta 
3 a de Porto Alegre a Uruguayana. No anno de 1891 
elevou-se a 78:616$960, atem de 170:019$700, impor- 
tancia de 95 trens especiaes por conta do Governo 
Federal. 

estudo das tabellas de receita, em que se encon- 
tra a descriminagao das fontes de renda, mostra que 
ha muita facilidade, senao abuso, em dar-se caracter 
official ao que £ de interesse particular. 

Ve-se, por exemplo, na estrada Central de Pernam- 
buco, com a extensao apenas de 72 kilometros, e em 
cujo percurso ha somente dous centros populosos, as 
cidades de Jaboatao e Victoria, figurar, como receita, 
no exercicio de 1891, a quantia de 4:280$1Q0, impor- 
tancia, alias nao arrecadada, prdveniente de telegram- 
mas expedidos por conta do Governo do estado. 

Nao concorre menos para o avultado deficit notado 
o numeroso pessoal do servigo das linhas, de tal modo 
que no anno de 1891, que foi o de maxima renda das 
oito estradas mencionadas : em quatro a receita foi 
inferior a despeza com o pessoal ; em uma foi de 98% 
daquella ; em duas regulou por 83°/o e em uma foi de 
60 % como mostra o seguinte quadro ; 
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ESTRADAS 


• 

RECKITA 


DBSPBZAS 

COM O 

PESSOAL 


Sobral 


65:5801087 
230:034$470 

72:588$159 
308:636|160 
446:189^052 
183:4851839 
842:3941090 
307:346$760 


130:2291010 
413:0101361 
107:950$027 
551:10l$322 
322:4071862 
162:193$713 
706:383$901 
190:5451214 


Sul de Pernambuco 


Paulo Affonso 


Bahia (prolongamento) 


Baturit^ 


Rio do Ouro 


Central de Pernambuco 








2. 45(5: 244 1617 


2.588:821|915 



Different 



127:577$298 



Si a essa differeiifa ajuntarmos a despeza com o 
material que foi de 993:492$339, teremos um deficit de 
1.121:069$637, que representa o custo da administraQao 
official de taes estradas no anuo de 1891, sem levar 
em conta o juro do capital nellas empregado. 

Si uos remontarmos, por^m, ao comego do trafego 
de cada uma, teremos, como acima se ve, um deficit 
de 7.266:131$411 sem coutar o juro desse capital que, 
como dice, 6 de 91.544:312$167 para a parte em trafego. 

Si ajuntarmos aquelle deficit esta importancia, 
acharemos que o onus supportado pelo Thesouro 
ate 1891 ascende a 98.810:443$578, afora o referido 
juro e o que se tern despendido com a continuagao dos 
trabalhosdeconstrucQao nas estradas de Sobral, Batu- 
rite, Central de Pernambuco, Prolongamento da da 
Bahia e Porto Alegre a Uruguayana ; onus que nSo 6 
de esperar que seja attenuado nos seguintes annosmais 
proximos, e antes 6 de suppor que se aggrave a medida 
que forem sendo prolongadas as linhas, pois o facto 
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demonstra que o accrescimo da receita que dahi resulta 
nao corresponde ao augmento de despeza do custeio. 



Mostra o que flea exposto : quaes as condiQQes 
econoraicas das oito estradas de que se trata, qual a 
importancia despendida na construcQSo da parte tra- 
fegada de cada uma 1 , o respective) custo kilometrico e 
tambem a receita e despeza de cada estrada, descri- 
minadas por exercicios, como consta dos mappas ja 
mencionados de n. 1 a n. 8. 

Quanto ao desenvolvimento operado nas regi5es 
servidas pelas mesmas estradas, faltam os devidos 
dados para que se possa aqui aprecial-o; e nem sera 
possivelconhecel-o, como japonderei, sem estudo nas 
localidades. 

Si tivessemos de aferil-o unicamente pelos deficits 
gradativamente crescentes, que tern dado o servi$o 
dessa viaQ&o, deveriamos julgal-o nullo. 

Mas seria erro encarar a questSLo so pelo seu lado 
economico, sem atten$£o as vantagens resultantes da 
facilidade, rapidez e seguranga das communicaQoes 
entre localidades diversas, separadas outr'ora por 
grandes distancias e obstaculos naturaes, e hoje liga- 
das entre si e a um centro commum, creandc interesses 
reciprocos. 

A isto accresce o recurso que acha a administragao 
nessas vias de communicagao, para curar dos varios 
ramos do servigo publico. 

Embora as alternativas, ora para mais, ora para 
menos, que se observa no rendimento annual dellas, 

1. Ksta importancia tem de ser corrigida, como adeante se 
verA. 
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oresultado final, excep^ao feita daestrada de Sobral, 
apresenta augmento de renda, pelo maior desenvol- 
vimento do trafego, que, alias, nao acompanha o da 
despeza do custeio. 

Nera mesmo na estrada de Batiryt^, que sempre 
deu saldos, essa crescente despeza/tem deixado de 
influir para que nosdous ultimosannos de 1890 e 1891, 
se hajam dado, naquelle urn deficit de 45:561$397, 
e neste de 42:936$083. Entretanto, a sua receita ha 
crescido de modo que tendo sido de 880:039$610 no 
triennio de 1886-1887-1888, elevou-se a 1.196:909$925 
no triennio ultimo de 1889-1890-1891. 

Na estrada de Sobr al, que conserva a mesma exten- 
sao que ja tinha em 1883, anno em que a sua receita 
foi de 81:508$741, enfraqueceu-se o trafego de ent&o 
por deante at6 1888, em que arenda foi de 61:178$263, 
subindo em 1889 a 116:750$504 para descer em 1890 a 
93:658$870, e em 1891 a 65:580$087. 

Achando-se essas duas estradas no mesmo Estado, 
em regioes de identicas condigoes, sob a mesma 
influencia climatologica e regidas pelo mesmo sys- 
tema de administrate, e de notar que nao guardem 
uniformidade na marcha de suas rendas. Algum mo- 
tivohapara isto que, por ora, n&o conhecemos. 

Mas, sejam quaes foremas vantagens colhidas da 
viagao ferrea pelas regioes por ellas servidas; sejam 
quaes f orem as causas dos deficits notados e as proba- 
bilidades de debelal-os, nada pode attenuar o enorme 
sacrificio que se tern feito, em espectativa a que o re- 
sultado nao tern correspondido. 
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Causas que hajam concorrido para oexcessivo custo da algiimas estradas 

Antes de occupar-me deste ponto, cumpre observar 
que a importancia de 91,544 :312$167 acima mencio- 
nada, nSo 6 o custo real, senSo o approximado, das oito 
estradas de ferro de que se trata. Falta contemplar em 
algumas o valor do material fixo e rodante e diversas 
despezas feitas por conta dos respectivos creditos, 
aqui e em Londres, que nSo constam dos archivos das 
mesmas estradas, e nSo tern me sido possivel, sem 
grande perda de tempo, verificar na extincta sec$&o de 
contabilidade do Ministerio da Agricultura. 

Paranao demorar estetrabalho, alias j a retar dado, 
tenho deabrir mao as pesquizas a que me propunha para 
chegar ao conhecimento da somma exacta despendida 
naquelle servigo, de que, entretanto, podemos pres- 
cindir, sem prejuizo do estudo que temps feito, consi- 
derado no seu todo e sob tragos geraes. 



Das estradas que, pelo seu custo kilometrico, cha- 
mam a atteng&o, e a Sul de Pernambuco a que se torna 
mais saliente. 

Segundo ja vimos, esse custo e de 97:514$860 1 , sem 
levar em conta o material fixo e rodante, cuja impor- 
tancia esta no caso das despezas que nEo foram ainda 

i 

1. Convem notar que este custo e calculado conforme as ul- 
timas informacoes recebidas por telegramma da administragao 
da estrada, que differem de outras anteriorraente recebidas 
em officio. Segundo estas, o custo kilometrico da linha e* de 
76:846|682. 
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verificadas. Incluido que seja o valor desse material, 
o referido custo kilometrico excedera de 100:000$000, 
o que, na realidade, e extraordinario, tratando-se de 
uma ferro-via, era cuja construcg&o nao se teve de 
luctar com difficuldades fora da ordem commum, 
que se nao encontrem nos sertoes do Norte, quaes 
os da Bahia, Alagoas, Parahyba, Ceara, etc. 

Nao foi preciso ali recorrer-se a difficeis obras 
d'arte, de execugao arriscada,que excedam em gran- 
deza, arrojo e iroportancia as que tem sido executadas 
no prolongamento da Estrada da Bahia. Entretanto, o 
custo kilometrico desta e de 43:244$328, ou menos de 
metade daquellel 

Qual a causa de tamanha differenga? 

Tendo sido os trabalhos de ambas executados por 
empreitada e por series de pregos, e sendo o servigo 
regulado por eguaes condigSes de execugao, numa 
como noutra, cabendoaosrespectivosflscaes por parte 
do governo as mesmas attribuigoes e obrigagoes, seme- 
lhante differenga, sem causa extraordinaria e patente 
que a explique, deve acarretar grave responsabilidade 
a fiscalizagao do servigo da primeira. 

Com effeito, no relatorio do Ministerio da Agricul- 
tura,apresentado ao corpo legislativo eml889,acham- 
se informagoes que presuppoem absoluta falta de zelo 
na inspecgSo dos trabalhos executados pelo emprei- 
teiro. Ve-se ahi : 

Que a 3 a secgao, que vae de Canhotinho a Gara- 
nhuns, ponto terminal da linha, com a extensao de 
43 kilometres, foi aberta ao trafego sem que prece- 
desse termo de recebimento das obras; 

Que estas nSo podiam ser aceitas, por nao se acha- 
rem emperfeito estado de conservagSo e solidez, como 
exigia o contract© ; 
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Que passados poucos mezes o engenheiro director 
da estrada, que ja Mo era o que tinha presidido a con- 
strucg&o daquella secgao, receiando desmoronamento 
de algumas obras d'arte, pediu ao presidente da pro- 
viucia a nomeagSo de uma commiss£o composta de 
engenheiros extranhos ao servigo da estrada, para 
examinar o trecho em que se achava o maior numero 
daquellas obras e dar parecer sobre ellas; 

Que essa commissao opinou pela suspensao do tra- 
fego, por encoutrar diversas daquellas obras ameaQan- 
do imminenteperigode desabamento, em consequen- 
cia de terem sido construidas fora dos principios da 
sciencia, com pessimo material e argamassa em extremo 
viciada, e por isso estarem soffrendo inevitaveisestra- 
gos sob elevadissimo aterro e com a circulagao diaria 
dos trens; sendo de notar que esse perigo eraaggra- 
vado pelos effeitos da estagao invernosa, que dias antes 
havia produzido o total desabamento de dois acqueduc- 
tos, que abateram pelo proprio peso e sem terem sido 
retirados os simples. 

A vista disto, foi o trafego suspeuso por ordem da 
presidencia. 

Por sua parte, havia o director nomeado tambem 
uma commissao composta de engenheiros empregados 
no servigo da fiscalizaQao, para examinar outro trecho 
da mesma sec$ao. 

Em minucioso relatorio notou essa commissao o 
deploravel estado de algumas e defeito de execugao 
de muitas obras d'arte, accessorios e edificios. Havia 
muito a reconstruir, nao somente pela ma qualidade 
do tijolo e vicio das argamassas, como pela ma execu- 
qa.o do trabalho, estando algumas obras em desaccordo 
com os projectos mandados executar, relativamente 
as calgadas e alicerces dos muros. 
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Tal era o estado daquella secgao que acabava de 
ser entregue ao trafego I E mais ainda ficou por dizer, 
como verifiquei em muitos documentos que encon- 
trei. 

E, entretanto, pelo contracto nSo faltavam aosagen- 
tes do Governo os precisos meios de compellir o em- 
preiteiro ou seus prepostos a cumprirem flelmente 
aquillo a que se haviam obrigado. 

Segundo o citado contracto, todos os trabalhos e 
obras que tinham de ser executados eram projectados 
pelo engenheiro chefe (clausula 11), enenhumtrabalho 
era levado a effeito sem que precedesseordem domes- 
mo engeuheiro (clausula 111). So assim executados, 
eram os trabalhos calculados para serem pagosao em- 
preiteiro, segundo a tabella de pregos annexaao contra- 
cto (clausula IV), mediante certificado do engenheiro 
chefe, a quern cabia a direcgao, fiscalisag&o, medigao, 
e avaliag&o dos trabalhos e obras d'arte (clausula V). 
empreiteiro devia seguir fielriiente as indicates 
dos desenhos e as ordens do servigo que lhe fossem 
dadas pelo engenheiro chefe ou pelo engenheiro imme- 
diatamente encarregado da fiscalisagao, nao podendo 
de motu-proprio f azer alteragao de cousaalguma, sob 
pena de demolir o que tivesse feito e de reconstruir 
de perfeito accordo com osmesmos desenhos e ordens 
do servigo (clausula XVI), devendo empregar nas obras 
materiaes damelhorqualidade, ajuizodosengenheiros 
encarregados da fiscalisagao das mesmas obras, com 
recurso para o engenheiro em chefe (clausula XVIII). 
Pelo praso de um anno, a contar da data da medigSo 
era o empreiteiro responsavel pela seguranga da obra 
(clausula XLIV) ; e so depois de findo esse praso e veri- 
ficado o estado de solidez das obras tinha logar a acei- 
tagao diflnitiva, lavrando-se um termo em duas vias, 
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assignado pelo engenheiro e empreiteiro, ficando uma 
via em poder de cada um (clausula XLV). 

Nao foram bastantes tao previdentes cautellas 
tomadas no contracto, para que deixassem de ser pra- 
ticados os maiores abusos na construcgao da estrada, 
hoje Sul de Pernambuco ! 

Com a suspens&o do trafego, expediu o Ministro da 
Agricultura ordem ao director para que tornasse eflfe- 
ctiva a clausula XXXIV do contracto, mandando quanto 
antes procederpor contado empreiteiro asrepara$5es 
necessarias, si este se recusasse fazel-as. 

E como o mesmo empreiteiro ja se houvesse recu- 
sado, pretestando terem sido em tempo opportuna- 
mente recebidas as obras, e portanto nao caber-lhe 
responsabilidade pelo estado que apresentavam, foi 
aberta a concurrencia publica para a reconstrucgao das 
ditas obras. 

Nada mais diceram os relatorios seguintes sobre a 
questao. CoDsta, por£m,daescriptura$ao despeza da es- 
trada que essa reconstruct^ importou em 149:971$153, 
dispendio este que, no final de contas, ficou a cargo do 
Governo, apezar do parecer contrario do engenheiro 
chefe no ultimo periodo da questao. 

Para que se ajuize do modo porque correu o servi$o 
naquella estrada, mencionarei aqui que esse enge- 
nheiro, informando sobre um recurso do empreiteiro 
contra a citada ordem de reconstrucgao das obras por 
sua conta, dizia em 23 Fevereiro de 1890 que « o que na 
sua secretaria existia com a denominaQEo de archivo 
technico e administrativo das estradas do ferro do 
Recife a Caruani e prolongamento da do Recife a 
S. Francisco era um verdadeiro chaos, onde os do- 
cumentos estavam todos truncados, os taloes de ordens 
de ser vi9o arrancados dos respectivos livros e a collec- 
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$ao desordenada que dellasexiste demonstrafaltarem 
exactamente aquellas que mais luz poderiam langar 
sobre a questao ». 

Nao 6 menos merecedor de reparo o que tem occor- 
rido na estrada Central de Pemambuco, geralmente 
conhecida pela denominagao de estrada de Caruani, 
tambem adjudicada ao empreiteiro do prolongamento 
da do Recife a S. Francisco, por accordo com elle feito, 
em substituigao do trecho de Garanhuns a Aguas Bellas 
com a extensao approximada de 100 kilometros, que 
fazia parte do seu contracto. 

Proveio esse accordo de resolugao do Governo, em 
attengao a representag5es dos agricultores estabeleci- 
dos nas comarcas de Jaboatao, Victoria, Bezerros e 
Caruani, que pediam, que em vez daquelle trecho, que 
iria servir a uma regiao pouco cultivada e pouca habita- 
da, se construisse uma via-ferrea entre Recife e a ci- 
dade de Caruarii, que melhor attenderia aos interesses 
da lavoura em regiao povoada e muito cultivada. 

Resultou de tal deliberagao flcar a nova estrada como 
que uma dependencia do prolongamento do Recife 
a S. Francisco, entre Palmares e Garanhuns, sujeitas 
ambas a uma so administragao, como ja vimos, sem 
que desde logo fossem descriminadas as respectivas 
despezas e correspondente escriptura$ao, at£ que por 
Decreto n. 624 de 2 de Agosto de 1890, f oi a administra- 
§ao de uma separada da da outra, ficando o prolonga- 
mento com a denomina$ao de estrada do Sul de Per- 
nambuco, e alinha de Caruarii com a de estrada Central 
de Pernambuco , com administrates e s^des differentes. 

A extensao dessa linha devia ser de 139 k. 371, eos 
seus trabalhos come$aram em 1881. A parte em trafego, 
que 6 de 72 km., foi concluida em meiados de 1886, e 
desde entao se acha aberta ao trafego, sendo o seu 
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custo de 5.534:500$000, ou 76:89 5$400 por kilometro. 

Havendo o governo resolvido prolongara estrada 
at£ Pesqueira, foram por aviso de 1° de Maio de 1890, 
autorisados os respectivos estudos, e ja existem traba- 
lhos executados alem de Caruarii. 

E de notar que desde 1886 ate 31 de Dezembro de 
1891 — mais de cinco annos — nenhuma nova esta$So 
tenha sido aberta ao trafego (nem consta que o tenha 
sido em 1892) nao obstante ter-se despendido, alem 
daquella quantia, a de 12.906: 164$000, o que eleva o 
custo desta estrada, ate 1891, a 18.410:644$000. 

que ahi occorreu na execu^ao dos trabalhos n&o 
differe de que se passou no prolongamento de Palma- 
res a Garanhuns . 

Ajulgar-se, porem, pelos relatorios do Ministerio 
da Agricultura, no ultimo quatriennio, regular deve ter 
sido o andamento dos trabalhos e nada de extraor- 
dinario teria occorrido na execug&o delles, pois nada 
se encontra nessas pegafs officiaes que fa$a suppor o 
contrario. 

Apenas o relatorio de 1889refere que, recebido de- 
finitivamente o trecho comprehendido entre as esta- 
cas 1.250 a 1.500, foram contractados diversos servi^os, 
nesse mesmo trecho, inclusive o corte a c£o do aberto 
tunnel n. 7, mediante a despeza total de 50:984$288. 

NSo consta do de 1890 que, por fallecimento do em- 
preiteiro e como meio de por termo as questSes en- 
tao debatidas, foi accordado com os herdeiros daquelle 
arescisSo do contracto para aconclus&o doquefaltava 
para o completo da linha ate Caruarii. 

Tambem nenhuma referencia se encontra nesse re- 
latorio, nem nos seguintes, a uma reclamagao dos ci- 
tados herdeiros, exigindo o pagamento de certos ser- 
vigosaquesejulgavam com direito ; reclamagao que, 
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sendo submettida a juizo arbitral, f oi considerada proce- 
dente ; e por aviso de 19 de Novembro de 1890, mandou- 
se pagar aos reclamantes a quantia de 1.894:039$119. 

director da estrada, entao o Sr. engenheiro Las- 
saace da Cunha, a quern coube por flm o encargo de 
administrar o servigo, tendo de informar acerca de 
tal reclamagao, que julgava infundada, fez o historico 
da questao em longo relatorio, a que juntou 61 docu- 
ments, especificando os factos com inteira precisao, 
de modo a toriiar patente quanto havia sido menos- 
presado o contracto, e quanto haviam menospresado 
os seus deveres os que pela fiel execu^ao delle deviam 
velar. 

Levando esse relatorio a presengado Ministro, em 
23 de Abril daquelle anno, dice o chefe da Directoria 
de Obras Publicas, o Sr. Parreiras Horta : 

«Este documento 6 datado de 4 de maio p. p. e deixa 
patentes abusos de tal gravidade que reclamam provi- 
dencias especiaes do governo ; nao se poderia imaginar 
administragao mais desidiosae prevaricadora do que a 
descripta nesta exposigao, que, realmente, impressiona 
de modo ainda maislamentaveldo que o que se re- 
fere as obras da3 a secgao do prolongamento do Recife 
a S. Francisco oque o Director exprime nos seguintes 
termos: 

«Obrigado pelos deveres do meu cargo sou levado 
ainda uma vez, para habilitar o governo a dar uma so- 
lu$ao justa, a fazer o historico das obras do 2 a sec^ao 
da estrada de ferro do Recife a Caruarii que, se nao 
formam consoante com as da 3 a sec<j&o do prolonga- 
mento da estrada de ferro do Recife a S. Francisco, 
nao 6 porque umas nao sejam eguaes asoutras; por£m 
simplesmente porque nas obras em questao as clausu- 
las do contracto foram mais postergadas, o que vae dar 
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em resultado elevar o custo kilometrico da estrada na- 
quella zona (serra da Russa) a quantia que nunca f oi 
paga em estrada alguma do Brazil, por ser superior ao 
calculo mais exagerado . » 

Apos algumas considerables, accrescentou o Dr: 
Parreiras Horta : 

« presente relatorio e o que trata da 3* sec^ao do 
prolongamente merecem ser impressos com todos os 
documentos que o acompanham, para ser devidamente 
aquilatado o procedimente de todos os individuos que 
nelle figuram e independentemente da responsabilidade 
a que S. Ex. resolva sujeitar os culpados.» 

NSo cabe aquiexpor detidamente o que, sobre estas 
duas estradas, se encontrana volumosa massa de docu- 
mentos existentes no antigo archivo da extincta Dire- 
ctoria de Obras Publicas, hoje de Via$ao. £ assumpto 
que exige especial e minucioso estudo, que me levaria 
atern dos limites que, presentemente, devo tra$ar-me. 
que flea dito explica sufficientemente as causas, 
que concorreram para o excessivo custo das estradas 
Sul e Central de Pernambuco. 

Consideradas ambas sob o seu aspecto economico e 
resultados futuros que se deve esperar de cada uma, 
ve-se que aquella, aberta ao trafego desde 1883, con- 
tando actualmente um desenvolvimento de 146 km., 
tern, ao cabo de oito annos, produzido renda inferior a 
desta, que, presentemente, nSo mede mais de72 km., e 
cujo trafego comegou dous annos mais tarde, aconte- 
cendo que, na Sul, o deficit verificado durante aquelle 
r*-/.- ss $ > -i * / periodo e de &.$&Q:&?I$475i ao passo que na Central, 

durante os seis annos do seu trafego, o deficit e de 
569:562$091, com a circumstancia de ter-se verificado, 
no anno de 1891, um saldo de 49:205$108, o que deve 
ser attribuido a mais cuidado por parte de sua adminis- 
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tragao, visto que no anno anterior se dera um deficit 
del31:185$234 1 . 

P6de-se tambem considerar excessivo o custo das 
estradas de Baturit6 e Sobral, se attender-se a confor- 
ma§£o dos terrenos que ellas cortam, sem grandes 
obras d'arte. 

Governo, resclvendo a acquisi§ao e prolonga- 
mento da primeira at6 Baturite, e a construc§3to da 
segunda, de Camocim a Sobral, bem como a de Paulo 
Affonso, entre Piranhas e Jatoba, fundou-se, ao que pa- 
rece, em estudos ligeiros e calculos approximados, para 
suppor que com 3.000:000$000, termo medio para cada 
uma, realizaria o seu proposito ; e assim, por Deere to 
de 1° de Julho de 1878, abriu um credito de 9.000:000$Q00 
com a applica^ao especial aquellas estradas, cujo 
desenvolvimento era calculado em 320 km. como se v6 
expesigao de motivos que acompanhou o mesmo 
decreto 2 . 



1. Consta do ultimo relatorio de Ministerio da Industria e 
Viagao que a receita da Central de Pernambuco, no anno de 1892, 
foi de 400:157$566, e a despeza de 532:817$310, dando-se assim o 
decifit de 132:659$795, o que mostra nao terem ainda desappare- 
cido as causas que actuaram para os deficits anteriores a 1891. 

2. Eis o que diz esta peca official, neste ponto : 

«Assim, propoe (o ministerio), nao s6 resgatar a parte con- 
struida da via-ferrea de Baturit£, e continuar com a possivel cele- 
ridade o que resta por fazer; mas tambem levar a effeito 
outra via-ferrea que, partindo do porto de Camocim, passe pela 
cidade de Granja e, contornando a serra da Merudca, termine 
em Sobral, donde mais tarde se prolongara acompanhando a serra 
geral ate* Piauhy. 

«Com o mesmo intuito de evitar para o futuro os funestos 
effeitos da secca e dar no presente emprego a milhares de bra- 
cos que jazem ociosos as margens do S. Francisco, julgu o 
ministerio da maior importancia realizar a estrada de ferro ja 
projectada, com plantas e estudos feitos, que de Piranhas, 
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Entretanto, ainda mesmo que ellas tivessem ficado 
restringidas aos pontosindicadosno citado documento, 
dentro dos quaes, alias, o respective* desenvolvimento 
excede de muito a 320 km., o seu custo teriaido al6m 
do dobro daquelle credito. Mas o facto nSo deixa de 
ter explicagao aceitavel. 

Tomando aquella resolu§ao, sob a pressao de uma 
immensa calamidade que affligia os sertDes de varias 
provincias do Norte, especialmente os do Ceara, julgou 
o Governo ser de bom conselho, como sev^da refe- 
rida exposiQSo, «tirar vantagens da propria desgraga, 
empregando em trabalhos uteis tantos bragos ociosos e 
estabelecer um systema de servigo que, sobre asse- 
guraraessapopula^ao meios da subsisteucia, alimen- 

porto navegavel do baixo S. Francisco, va ter a Jatoba, onde 
termina a navegacao da seccao superior do mesmo rio. 

«Esta importante obra, que seracompletada pelo melhora- 
mento, em parte ja estudado, da seccao do rio entre o ultimo 
ponto indicado e a cachoeira do Sobradinho, satisfara ao mais 
ardenteanhelo da populacao que habitao extenso valle do mages- 
toso rio. 

«A constru^ao das tres vias ferreas que abrangem em seu 
desenvolvimento 320 km., e que, attentas as condigoes actuaes 
do trabalho, estao or^adas em 9.000:000$, 6 da mais elevada ira- 
portancia e da maior urgencia.» 

E de crer que as plantas e estudos da projectada estra Ja de 
Paulo Affonso, cuja existencia e" ahi affirmada, nao inspirassem 
conflanca, naturalmente por ligeiros e incompletos, e como taes nao 
foram aproveitados. Ve-se isto das «instruccoes» expedidas em 21 
de Junho de 1878, para «a direcao e administra^ao dos estudos e 
construcoes das obras.» 

O engenheiro Ricardo Kruger, chefe de todo o servico, deu- 
lhe o maior impulso possivel e, a medida que completayaum 
trecho de estudos, fazia a locacjiodas respectivas obras; demodo 
que, tendo tidocomeco os trabalhos de exploracjioa 7de Agosto, 
em 23 de Outubro seguinte foram solennemente iniciados os de 
construccao . 

Na correspondencia daquelle engenheiro com o Ministerioda 
Agricultura nenhuma referenda se encontra a estudos anteriores. 
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tasse seu amor ao trabalho, mediante rasoavel gratifi- 
ca^So ». 

Os resultados nSo justificaram os fundamentos de 
uma tal medida, como bem o demonstra informagao 
recente do Sr. engenheiro Lassance Cunha, actual- 
mente director da estrada de Baturite. 

Como aviso, para que de futuro n£o se reincida no 
erro, si novas occasiDes se offerecerem, consignarei 
aqui o seguinte trecho dessa informagSo : 

«Quando o cataclisma da secca assolava com mais 
intensidadeesteEstado em 1878, oGoverno,por Decreto 
n. 6617 de 30 de Junho, encampou a parte entao em 
trafego — Fortaleza a Pacatuba — e ramal de Maman- 
guape, na extensao de 40 km., e determino.u o seu 
prolongamento ate Canoa, conflando sua direcQSo ao 
engenheiro Carlos Alberto Morsing. 

« Aqui chegada, a commissSo encontrou na capital 
uma populagao adventicia de cerca de 70.000 almas, 
na sua totalidade famintos, que constituiamum grande 
perigo para a saude publica, ja entao profundamente 
prejudica pela peste. 

« O governo provincial mandou entregar ao enge- 
nheiro chefe dez mil homens que, com suas respectivas 
familias, perfaziam um total de cerca de 50.000 almas, 
ou antes 50.000 salarios diarios, pois que o salario era 
percebido pelo trabalhador, ou pretenso trabalhador, 
conforme o numero de pessoas de familia. 

« Esse salario era pago, ou em generos alimenticios, 
ou parte em generos e parte em dinheiro, ou ainda 
parte em generos, parte em dinheiro e parte em fa- 
zendas. 

«Digo pretenso trabalhador, porque aindolenciain- 
herente ao trabalhor cearense unia-se ao estado de 
depauperamento physico e moral, e a cren^aem que 
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estavam de que o governo tinha obriga$ao de susten- 
tal-os, independentemente de trabalho. 

« Assim, aconteceu que o servi§o nunca poude ter 
uma organizagSo regular, nSo so pelo excesso como 
pela natureza do pessoal, e ainda mais pelo genero e 
forma do salario, que era extraordinariamente alto e 
prodigamente dispensado, nao so ao operario como as 
pessoas da familia e viandantes que reclamavam soc- 
corro 

«Em relatorio e officios dirigidos a esse Ministerio, 
como em artigos pela imprensa tenho demonstrado 
o grave erro que'commette o Governo em ordenar a 
construcgao de estradas no Ceara em £pocas de secca, 
pois sempre custarao quantia muito superior a que se 
poderia dispender em £pocas normaes; haja vista a 
actual construcgEo do trecho « Quixada a Quixara- 
mobim» que, apezar da baixanotavel do cambio, nSo 
excederd de 20:000$000 o kilometro, e o trecho « Qui- 
xaramobim ao Humayta» que estou certo ficam muito 
aquem dessa quantia. » 

Dadas as condigoes acima expostas, temos para o 
custo do prolongamento : 

Pacatuba a Baturitf 5.266:655$306 

lmportancia da encampagao 1.232:589$508 

6.519:244^814 
Custo kilometrico 59:268|611 

Baturite" a Quixada 2.879:502$963 

Custo kilometrico 83:482$589 

Custo total da linha em trafego 9.398:774$777 

Custo kilometrico 47:705$456 

Nas mesmas circumstancias foi construida estrada 
de Sobral, cujas condigDes presentes ja foram des- 
criptas, e tambem grande parte da de Paulo Affonso. 
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Nesta, deduzida das despezas feitas a parte consi- 
derada puramente de soccorros publicos, foi o custo da 
sua construcgao, inclusive material fixo e rondante, 
arbitrado em 5.077:206$576. Digo: arbitrado, porque 
nao houve base segura para uma descriminagao ex- 
act a. 

Posteriormente, com accrescimo de obras e ref orgo 
do material rodante, ficou o mesmo custo elevado a 
6.813:319$523, ou 58:735$000 por kilometro. 

O engenheiro americano Milnor Roberts, no rela- 
torio das explorag5es que fez no S. Francisco e Rio 
das Velhas, referindo-se a essa estrada dice : 

«Minha opiniao a respeito da ferro-via6 que o pia- 
no e estylo das obras sSo de urn caracter mais custo so, 
do que a situagSo e as circumstancias pareciam exigir ; 
mas promette ser uma estrada de bitola de l m ,00 de 
primeiraordem.)) 

O proveito at6 o presente colhido da Paulo Alfonso 
nSLotem correspondido as esperangas dos queadvo- 
gavam a sua construcgao, devido, principalmente, a 
duas causas : 

1) os embaragos que na barra do S. Francisco encon- 
tram os navios que a demandam ; 

2) n&o ter sido aiada «completada a obra da es- 
trada pelo melhorameuto da parte eacachoeirada do 
rio» no seu alto curso, como fora promettido na 
mencionadaexposigao de motivos. 

A primeira destas causas, de difficilima remogao, 
exige sacrificios que jamais ser£o compensados. 

A segunda, pelo contrario, 6 de facil remogao. 
Paraconseguil-o e tornar connexa, como bem ponde- 
rava aquelle engenheiro, o transporte pela via ferrea 
e o pela via fluvial, basta o citado melhoramento da 
parte encachoeirada entre Jatoba e Sobradinho, unico 
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trecho do rio dependeiite desse beneficio, como mos- 
tra o mappajunto, extrahido dos trabalhos do mesmo 
engenheiro, para que daquella importante via fluvial 
se colha todo proveito que ella offerece. 

Pouco habitada e impropria para a agricultura, 
nSLo contain a regiao cortada pela via-ferrea de 
Paulo Affonso productos que alimen^gtm o trafego da 
linha. 

Quasi toda a renda e proveniente do transporte de 
generos de Piranhas a Jatoba, sobresahindo o sal, cujo 
frete produz maisdemetade dareceitadaestrada. 

Nao sao sem iuteresse alguns esclarecimentos a 
respeito. 

Tomando oanno de 1891, que foi o de maior receita, 
ve-se que, dos 73:733$200 a que ascendeu a mesma 
receita, 60:276$240 foram arrecadados em Piranhas, e 
desta importancia 39:052$080 pertencem ao transporte 
de sal. 

A renda arrecadada em Jatoba foi de 9:544$560, e 
a arrecadada nas seis estagoes intermediarias foi de 
3:902$000, o que da bem ideia do que e aquella regiao. 

A verba de receita, que mais avulta na estagao de 
Jatoba, e a de frete de couros, na importancia de 
4:484$420. 

Convem observar que naquelles 73:733$200 de 
receita entra a renda ficticia de 1:106$160 de services 
da linha, e que a receita proveniente de transportes de 
mercadorias foi de 62:118$000, dos quaes forafa. arreca- 
dados: 

r 

Em Piranhas §0:96O$14O 

« Jatoba 5:634$080 

Nas deraais esta^Ses 523$930 

62:113$000 
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Os 10:439$040 restantes provem de : 

Passagens 5:913$360 

Transporte de animaes, telegrapho, armazenagens, 

multas, rendas eventuaes, etc 4:525$680 

10:439$040 

A receita proveniente do transporte de sal 6 a unica 
que tem gradativamente augumentado de anno para 
anno, amedida que, com os melhoramentos ja effectua- 
dos no rio, menos difficil se vae tornando a navega- 
qSo por canoas 1 . 

As obras precisas para franca navegagSLo a vapor, 
no trecho encachoeirado, foram orgadas pelo enge- 
nheiro Roberts em 750:000$000, e,se fossem executa- 
das com conveniente esforgo, acreditava elle que 
podiam ser terminadas em dous annos. 

Mas, iniciados os trabalhos em 1883 e tendo-se ja 
despendido ate 1889 a quantia de 756:000$000, parece 
que nem em meio se achava o servigo, segundo se 
collige do relatorio do Sr. engenheiro Alfredo Lisboa 
que, commissionado pelo governo, ali foi conhecer do 
estado das obras, para indicar as medidas que melhor 
conviessem a conclusao dellas. 

Pelo que observou e espoz, elle achou que seriam 
precisos dez annos, para que chegassem a sen termo, 
com odispendio de 1.780 :000$000. 

Nao a disidiaouimpericiados executores dos traba- 
lhos, mas a causas complexas que apontou, entre as 
quaes a insafficiencia dos creditos concedidos, attri- 
buiu o Sr. Dr. Lisboa semelhante desaccordo de prazo 
e de despezas com o que calculara o engenheiro 
Roberts. 

1. No anno de 1892 a receita proveniente do transporte de 
sal foi de 49:396$360, ou mais 10:343$980 do que em 1891. 
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Entretanto, pareceu-lhe quao que restavafazer po- 
dia ser realizado dentrode quatro annoscom o dispen- 
dio de 700:000$000, uma vez que se consigaassem 
creditos annuaes sufficientes e se observasse no tra- 
balho o modo de execugSo que propoz. 

Lembrou, entretanto, que outrapodiaserasulugSo, 
para ligar o alto S. Francisco ao seu curso inferior, no 
caso da realizagao, quenao se lhe aflgurava de futuro 
muito remoto, do grandioso piano de ligar o porio do 
Recife com o Sul do Brazil e o Rio da Prata, por meio 
de umalinha ferrean&o interrompida. 

Admittida tal hypothese, achava o Sr. Lisboa 
que os melhoramentos daquelle rio tornar-se-iam 
de todo ou parcialmente inuteis : de todo, si o 
tragado da linha, ao alcangar o rio, acompanhasse 
o seu curso na parte encachoeirada, destacandoum ra- 
mala ligar-se com a Paulo Affonso; parcialmente, si, 
descendodo planalto pernambacano, pelo valle do Mo- 
xoto, cruzasse a Paulo Affonso e em seguida atraves- 
sasse orio. 

Em todo o caso, n&o julgava destituidode funda- 
mento o alvitre de prolongar a Paulo Affonso at6 
Cabrobo, onde teria de terminar a Baturite, termi- 
nando ahitambem os melhoramentos do rio, como que 
poderiao servigo ser executado em dousannos coma 
despeza de 330:000$000. Este alvitre n£ofoi aceito. 

servigo, pois, continuou sem alteragao a cargo da 
commissSode melhoramentos; e,segundoconstado re- 
latorio do respectivo chefe, os trabalhos tern tido mais 
algum impulso e contribuido assim, para o maior des- 
envolvimento da navegagao por canoas, entre Jatoba 
e os portos superiores. 

E confirmativa deste facto anoticia dada em tele- 
gramma do Rio das Velhas, publicada no Jornal do 
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Commercio de 6 de Abril ultimo, de ter chegado a 
Parauna o vapor Saldanha Marinho com um carre- 
gamento de sal levado da villa de Boa Vista, em 
Pernambuco, tendo precorrido 278 leguas no S. Fran- 
cisco e 60 no Rio das Velhas. 

Osale amercadoria que, porsi so, ha de alimentar 
de modo remunerador o trafego da via-ferrea de Paulo 
Affonso e a navegagSo do S. Francisco. extenso 
consumo que lhe esta reservado no valle superior deste 
rio e dos seus affluentes, onde pode-se contar com 
um milhao de habitantes, constituira necessariamente 
um importanfce ramo de commercio, senSo o unico por 
muito tempo, ao menos, naquella regiao. 

Nao sera, por^m, mantendo-se aquella via-ferrea 
nas condi$5es em que se acha, desde que foi entregue 
ao trafego, nas m5os do Governo, que se ha de chegar 
a um tal resultado nomais breve tempo possivel. Alem 
de que, devendo o servi^o da estrada ser connexo com 
o da navega^ao, convem que ambos fiquem sob uma 
so direcQao, que nao pode ser official. 

NSlo de vo, porem, omittir que de modo diverso pensa 
o director dessa estrada, o qual considera-a « como uma 
estrada de soccorros, nao so pela distribuigSo gratuita 
d'agua que faz ao povo, entre Piranhas e Jatoba, como 
porque todos os generos alimenticios de primeira neces- 
sidade, consumidos de Jatoba para cima, sao transpor- 
tadoscom fretes modicos, que nao poderiam satisfazer 
a ganancia de emprezaparticular ; pelo que entende, que 
o arrendamento da ferro-viade Paulo Affonso a uma 
tal empreza seria um erro, para nao dizer um crime. » 

Importaria isto desvirtuar completamente o .pensa- 
mento que dictou « esta importante obra, destinada a 
ligar o baixo ao alto S. Francisco, satisfazendo o mais ar- 
dente anhelo da populagSLo que habitao extenso valle 
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do magestoso rio, » como se acha expresso no docu 
mento repetidas vezes acima citado. 



Deixando a estrada de ferro Central do Brazil para 
estudo a parte que, como ja foi dito, nao pode ser feito 
agora por falta de tempo, resta considerar a estrada 
de ferro do Rio do Ouro. 

Esta via-ferrea, construida especialmente para o ser- 
vigo do transporte do material das obras do abasteci- 
mento d'agua a esta capital em 1876, foi entregue ao 
trafego publico em 1883, com um percurso de 53k. 284 
entre a Ponta do Cajii e as represas do rio do Ouro 

Computado entao o seu custo em 1.164:831$779, foi 
este elevado progressivamente, pelo augmentodo ma- 
terial rodante e substituiQ&o na maior parte da via per- 
manente, para tornal-a apta para o servigo de transporte 
de mercadorias e viajantes, em que foi utilisada, ate 
attingir a importancia de 1.363:021$292 4 no anno 
de 1891, ficando tambem elevada a extensaodalinhaa 
66 k. 039, alem de outras linhas de servigo, pelacon- 
strucg&o de diversos ramaes. 

A receita total da estrada, durante os nove annos 
decorridos depois que foiaberto o trafego publico, foi 
de 1.235:738$166 para uma despeza total de custeio, 
no mesmo periodo, de 1.384:526$275, dando em resul- 
tado um deficit de 147:767$109. 

Somente nos annos de 1889 e 1890 foi a importan- 
cia da despeza de custeio inferior a da receita, de 
forma que verificaram-se os saldos de 44:201$390 no 

1. Conforme se ve do relatorio deste anno do Sr. inspector 

geral das obras publics, esta importancia elevou-se no anno 

passado a 1.76 l «:766$7(53, e a extensao em trafego k b8 k.C80. 
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primeiro desses annos, e de 5:169$729no segundo, dan- 
do-se em todos os outros sempre deficits. 

Nao obstante nSo terem sido attendidas na sua 
construcQSo as condig5es indispensaveis, para o servigo 
regular de um trafego publico, a que foi destinada 
posteriormente, mais exigente, por certo, do que 
aquelle para que foi de principio projectada e cons- 
truida, a estradadoRio do Ouro tern tido tal augmento 
progressivo em seu trafego, em tao curto espa§o de 
tempo, pelo notavel incremento que tern dado a re- 
giao por ella servida, desenvolvendo largamente a 
pequena lavoura que abastece esta capital, que ja re- 
clama um servigo de transporte mais regular, que 
corresponda aos seus interesses e satisfaga as suas 
necessidades, cada vez mais crescentes e desatten- 
didas pela insufflciencia do servigo actual. 

Nao so de material rodante em maior quantidade e 
melhor estado de conservagSo precisa essa estrada, 
como tambem de algumas modificaQoes do leito, de 
modo a melhorarem as suas condigoes technicas £ . 

1. Ja se achava a imprimir este relatorio, quando pelo 
Sr. Dr. Ennes de Souza me foi offerecido um estudo por elle 
feito sobre a estrada do Rio do Ouro, a proposito da «Campanha 
Rural », em que se tem empenhado com o mais vivo esforco. 
Acha-se ahi aventada a ideia de prolongamento desta ferro-via, 
no sentido que acima indiquei, mas tendo por objecto principal 
servir os interesses da regiao que ella percorrer e que, presente- 
mente, mal tem attendido ate" onde ja tem chegado. 

Sr. Dr. Ennes de Souza nota, sem achar razao que a expli- 
que, a «absurda disparidade» nos precos das passagens e do 
transporte entre a estrada do Rio do Ouro e a Central do Brazil, 
de tal modo que, pelas mesmas distancias em ambas, se paga 
naquella ate* 1$100 por aquillo que nesta custa, no maximo, 
150ou200r&s. 

No tocante ao respectivo material flxo e rodante, dizque em 
grandes extensao os trilhos ja se acham esmagados, com dor- 
mentes tambem em grande parte p6dres, e as locomotivas e 

5 
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Mas outro sera, por ventura, o futuro reservado a 
essa via-ferrea, si for realizado o seu prolongamento. 

Ligada a Estrada Central nesta Capital e prolon- 
gada at£ a Barra do Pirahy, com urn ramal bifurcado, 
indo um dos galhos a estagSo do Commercio e 
outro a do Desengano, em um desenvolvimento que 
nao excedera a 80 km., ella prestaria o duplo ser- 
vigo, quer de linha auxiliar, como 2 a via da Central, 
affastando os embaragos com que esta, aeaso, lucte para 
o maior desenvolvimento do seu trafego, pela incapa- 
cidade da secgSo da Serra, quer como sahida natural 
e facil as linhas de bitola de l m .00 que se introncam 
nas estates da Barra do Pirahy, Desengano e Com- 
mercio, e que poderSo estabelecer trafego reciproco 
com ella. 

Isto conseguido, a estrada do Rio do Ouro tornar- 
se-hia o tronco de uma importante rede de viagSLo. 
Seria, mesmo, o meio de conjurar os f uturos perigos 
de que se acha ameagada a Central do Brazil, pelo 
prolongamento das linhas particulares que ja sevae 
operando uas regioes por ella presentemente ser- 
vidas. 

Questao, por^m, 6 esta, que pela sua magnitude e 
somma de interesses que involve, demanda estudo 
detido, que nSo comportam a estreiteza e urgencia 
deste trabalho. 



wagons em estado de causar i> stima ! . . . «Nao tenho lembran^a, 
observa o Sr. Dr. Ennes de Souza, de, em mais de 12 annos de 
viagens que flz em diversos paizes, haver visto em parte alguma 
cousa peiorsob o nomede locomotivas e wagons ou carros de l a 
e 2 a classe ! 

Feitos no paiz ou vindos do estrangeiro, devem os materiaes 
fixos e rodantes da estrada de ferro do Rio do Ouro sermelho- 
rados e augmentados ». 
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Estradas que devem de preferencia ser indicadas para o prolongamento, i vista 
dos effeitos por ellas produzidos nas respective regimes 

Si a solugSo, para prolongamento das estradas 
da Uniao, devesse ficar subordinada aos effeitos pro- 
duzidos pela construc$ao % de cada uma na respectiva 
regi&o, nenhuma, como ficou demonstrado, estaria 
no caso de ser prolongada. 

Nao admittindo-se, entretanto, em toda sua pleni- 
tude uma tal deducg&o, que parece mais rasoavel e 
prudente e, na maioria dellas e no caso de permane- 
cerem sob dominio da CJniao, parar nos pontos em 
que terminarem as secQoes que se acham em cons- 
trucg&o, nao somentepara melhor conhecer-seaquel- 
les effeitos, que ainda nao poderam ser devidamente 
aquilatados, pelo pouco tempo decorrido, como tam- 
bem para poupar ao Thesouro os sacrificios que ter&o 
de custar taes prolongamentos, que n£o promettem 
melhor resultado do que colhido ate presente. 

Isto posto, a estrada de Sobral poderia ficar, em 
Ipii; a de Baturit6, em Quixaramobim ou em Humayta, 
se adeantados ja estiverem os trabalhos entre estes 
dous pontos ; a Central dePernambuco, em Pesqueira. 

Na Sul de Pernambuco, cuja linha principal ja 
tocou ao seu termo, nSo conviria interromper os tra- 
balhos do ramal de Angelim a Bom Conselho, at6 Cor- 
rentes, e do mesmo modo ramal de Paquevira a 
Imperatriz, que ja deve estar adeantado. 

prolongamento da estrada da Bahia, no estado 
em que se acha e tendo por ponto terminal Joazeiro, 
a margem do S. Francisco, n£o deve parar. Pelo con- 
trario, convem que a sua execugao tenha todo 



impulso possivel, afim de que essa ferro-via chegue 
ao seu termo no.menor tempo possivel. 

Outro tanto acontece com a estrada de Porto Ale- 
gre a Uruguayana, e com mais forte razSo, attento o 
fim a que ella se destina. 

Da Rio do Ouro ja ficou dito quanto interessa o seu 
prolongamento ao servigo da Central do Brazil. 



Conveniencia de serem as estradas transferidas a industria particular, e quaes, 

por venda ou arrendamento 

Conhecido, como esta, que para as mas condigSes 
economicas das estradas da Uni&o tem poderosamente 
concorrido a sua administragSo viciosa, parece n&o 
haver duvida de ser da maior conveniencia que as 
mesmas estradas sejam transferidas a industria parti- 
cular, excepto as que por circumstancias especiaes 
devam ser conservadas sob a administragSo do Estado, 
caso em que se acham as estradas Central do Brazil e 
Porto Alegre a Qruguayana, sobretudo esta, repito, 
pelo seu caracter politico e estrategico. 

Como auxiliar da Central do Brazil, com o novo 
destino que, naturalmente, ha de ter, a Rio do Ouro 
devera tambem ser conservada sob o dominio do 
Estado. 

Si por venda ou arrendamento deve ser realizada 
a transferencia, 6 o que nSo se pode afflrmar previa- 
mente, sem verificar-se qual das duas operates 6 
preferivel, ja em relagao as condi<j5es peculiares as 
regi5es servidas pela via$alo ferrea, tendo-se em 
attengao os inconvenientes que possam resultar da 
adopg&o de uma ou de outra das ditas operates, ja 
quanto as circumstancias financeiras do Estado em que 
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a estrada estiver situada, pela influencia que sobre as 
suas condi§5es economicas possa exercer a altera$ao 
do regimen administrative actual. 

Assim, posto que emprincipio parega que deve ser 
adoptada como regra a transferencia deffinitiva ou 
venda das estradas de ferro da Uni£o a industria par- 
ticular, pelainconvenienciade ser o Estado industrial, 
casos ha em quecircumstanciasinherentes a cada uma 
tornarao preferivel, senao unicamente praticavel o 
arrendamento. 

Estradas ha que, tendo presentemente por fim 
principal rasgar atrav^s dos sertDes dos nossos Esta- 
dos simples caminhos que tornem facil, commoda e 
rapidamente accessiveis os seus ferteis campos ao 
brago do trabalhador europeo, avido de trabalho e 
riqueza, n&o poderiio, certamente, se n&o em futuro 
muito remoto prometter, com a exploragSo do seu tra- 
fego, os beneficios de que alias nSLo pode prescindir a 
industria de transporte. Para estasso o arrendamento 
sera possivel. 

Outras, porem, que atravessando em seu percurso 
zonas agricolas com extensas culturas, cujos productos 
possamalimentaroseu trafego, offerecendo compensa- 
$ao aos capitaes nellasempregados, poderSLo sertrans- 
feridas a industria particular, que, pela previdencia de 
sua ad minis tragao, pela restric$£o prudente de suas 
despezas de custeio, melhor aproveitamento de suas 
fontes derenda, fara crescer os seus lucros convertendo 
emsaldos os deficits com que temsido onerado o The- 
souro. Para estas a transferencia definitiva sera nSLo 
so possivel, como at£ mesmo providencia que nao deve 
ser retard ada. 

Preciso, pois, se torna verificar quaes as que se 
acham no primeiro e quaes as que acham no segundo 
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caso, e isto nao 6 trabalho que se possa fazer no 
gabinete. 



Qual o processo que deve ser preferidona transferenciae qualaconveniencia 
de ser imposta a obriga$ao de prolongamento das linhas 

Si, pelo que deixo ponderado, difflcil 6 dizer qual das 
duas operates — venda ou arrendamenLo — deve ser 
preferida, mais difficil se torna a resposta, si,na pre- 
ferencia do processso a seguir, se tiverde considerar 
quantointeressaoproloiigamento das mesmas estradas 
aos Estados em que ellas se acham situadas, os quaes 
com vastas regioes escassamente povoadas, reclamam 
instantemente aconstrucQao de estradas deferro, mais 
como vias de communicagao que sirvam de vehiculo de 
progresso,do que como meio aperfeigoado de trans- 
pose, capaz de remunerar satisfactoriamente os ca- 
pitaes empregados na sua exploragao. 

Surge, porem, aqui uma objecgao. 

Dado que algumas dessas estradas sejam puramente 
regionaes, servindo somente a interesse regionaes, 
embora outros fossem os motivos que tivessem deter- 
minado a sua construcgao por conta do cofre geral, 
deverao ficar ainda sujeitas a ingerencia da Uniao no 
tocante aos seus prolongamentos e ramifica<j5es t 
mesmo quando estes nao tenham de penetrar em ou- 
tros Estados? 

Neste caso estao diversos ramaes, uns em constru- 
c$ao, outros apenas estudados, taes como : o de Gua- 
rabira a Nova Cruz, no Rio Grande do Norte; o de 
Molungu a Campina Grande, na Parahyba; o de Tap^ra 
a Goita e o de Angelim a Bom Conselho, este na Sul, e 
aquelle na Central de Pernambuco. 
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A propria Baturit6, demandando o valle do Jagua- 
ribe e tendo por objectivo o Orato, nao 6 senSo uma 
estrada regional. 

N^o tinha esta questao no passado, sob o regimen 
centralisador entao vigente, a importancia que hoje 
tem, sob o regimen federativo., 

E, pois, mais um ponto que se offerece a estudo e 
cujo esclarecimento mais concorrera, eu o creio, para 
por fora de duvida nao convir a continuagSo dageren- 
cia official das estradas daUniao, nascondigSes em que 
ellas se acham, nao so pela reconhecida falta de com- 
petencia do Estado para dirigir semelhante servi^o, 
como por interesses de ordem politica, que nao eocca- 
siao de apreciar. 

Em todo caso, sem exame acurado das condi$5es 
peculiares as regioes de cada Estado, a que se desti- 
nam servir as estradas de ferro, e dos fins a queestas 
devem satisfazer, quaesquer que tenham sido os intuitos 
de sua decretagao, nao se pode determinar a priori, 
qual o methodo preferivel para ser aconselhado sys- 
tematicamente. Alem de que, sem uma determinagao 
exacta do valor intrinseco e effectivo de cada estrada, 
que nao aquelle com que se acharepresentadanoacer- 
vo daUniao,por maior que tenha sido oseucusto,e sem 
a fixa<jao precisa da despeza irreductivel do seu trafego 
e da maxima renda bruta que podera ser arrecadada, 
tambem nao se podera indicar qual o processo e clau- 
sulas preferiveis na transferencia de cada estrada 
a industria privada, seja por venda ou arrendamento. 



Tal £,emsumma, Sr.Ministro, oresultado do exam© 
a que me foi possivel proceder, a tempo de poder ser 
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submettido a apreciagao do Congresso na presente ses- 
s5o,e que, necessariamente, nao podera deixar de ser 
um trabalho incomplete, pelas razoes expostas no co- 
mego deste relatorio. 

Para que sej?im indicados os methodos mais con- 
venientes que devam ser adoptados na transferencia 
das estradas da UniSo a industria privada, como fora 
o intuito do Congresso na sua resolugSo, e ainda 
tendo-se em considera<?&o o effeito produzido pelas 
mesmas estradas nas regioes por ellas servidas, 
mais demoradas investigates, como ja ponderei, se- 
rao precisas, e estas, al6m de tempo, dependem de- 
meios que faltam ao Governo presentemente. 

Assim, em desempenho do encargo com que fui hon- 
rado pelo antecessor de V.Ex., so me cabe oflFerecer 
este trabalho, insufflciente, mas unico compativel com a 
urgencia do tempo e escassez de meios de que me foi 
possivel dispor, e em o qual fui efficazmente auxiliado 
pelos Srs. engenheiro Joaquim da Cunha, para este fim 
designadc por aviso de8 de Abril ultimo, e o 2° official 
dessasecretaria Aurelio Manoel Fernandes. 

Digne-se V. Ex aceitar as segurangas daminhadis 
tincta consideraQ&o. 

A S. Ex. o Sr. Dr. Antonio Francisco de Paula e 
Souza, Ministro e Secretario de Estado dos Negocios 
da Industrias, Viagao e Obras Publicas. 



F. Raphael de Mello Rego. 

Capital Federal, 3 de Jul ho de 1893 



N. 1 



ESTRADA DE FERRO DE SOBRAL 



Extensao da linha em trefego 128k .920 

Custo (approximado) 6.5000:00$000 

» kilometrico 50:781$614 



DATA 


RECEl TA 


DESPEZA 


DEFICIT 


SALDO 


1881 


23:633$936 


46:349|847 


22:715$911 




1882 


52:954$844 


85:217$622 


32:262|778 




1883 


81:508$741 


141:709$623 


60.200$882 




1884 


63:997$105 


150:150$665 


86:153|560 




1885 


50:431$146 


143:877$716 


93:446$570 




1886 


43:739$458 


134:080^982 


90:341$524 




1887 


67:597$276 


102:404$366 


34:807$080 




1888 


61:178$268 


113:522$678 


52:344$415 




1889 


116:7505504 


128:238$184 


11:487$680 




1890 


93:658$870 


134:259$859 


40:600$9d9 




1891 


65:580$087 


142:112$641 


76:532$554 






721:030$230 


1 .321:924$173 1 


600:893$943 


• 



1 . Esta importancia, que e" extrahida dos documentos exis- 
tentes na Secretaria da Viacao, discorda da que consta de infor- 
mac<5es recentes do engenheiro director dessa estrada, segundo 
as quaes a despeza de custeio da linha durante os annos de 1881. 
a 1891, e" de 1.468:541$323, o que eleva o deficit a 747:511$093. 



N. 2 



ESTRADA DE FERRO DE BATURITfi 



Extensao da linha em trafego 197k .631 

Custo 9.398:747*771 

Custo kilometrico 47:564 $513 



DATA 


RECEITA 


DESPEZA 


DEFICIT 


SALDO 


1875 

1876 

1877 


47:069)087 
85:244)185 
117:206)177 
111:537*030 
233:144$702 
256:313)313 
316:938)360 
400:794*105 
396:903*532 
299:508*614 
273:588*693 
279:463)761 
315:839*866 
284:735*983 
393:588*318 
357:132*555 
446:189)052 


77:089)810 
100:578*988 
114:016)264 

47:560*295 
129:137*173 
163:675*093 
208:749*118 
277:404*033 
326:100*483 
261:157*793 
250:463*843 
286:001*178 
295:935*893 
280:615*207 
311:939)360 
402:693)952 
489:125)135 


30:020*723 
15:334*803 


3:189)913 


1878 




63:976)735 


1879 




104:007)529 


1880 




92:638)220 


. 1881 




108:189*242 


1882 




123:390)072 


1883 




70:803)049 


18S4 




38:350)821 


1885 




23:125)850 


1886 
1887 


6:537)417 


19:903*973 


1888 




4:120)776 


1889 




81:648)958 


1890 
1891 


45:561*397 
42:936*083 






4.615:197*633 


4.022:243*118 


140:390*423 


733:344*938 



to. 3 

Estrada ds ferro central de pernambuco 



Extensao da linha em traf ego 72k .075 

Custo 5.534:500$000 

Custo kilometrico 76:895$400 



DATA 


RECBTTA 


DESPEZA 


DBFICIT 


SALDO 


1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 


51:490$030 
171:078$134 
220:008$330 
222:936$101 
216:337$517 
215:986|362 
307:364$760 


75:818$612 
180:000$000 
301:323$788 
341:326$060 
393:908$751 
347:472$107 
258:151$592 


24:328$592 
8:921$866 

81:315*458 
118:389$959 
177:521$234 
131:485$745 

49:213$168 






1.405:251$224 


1.974:813$318 


569:562$094 





N. 4 



ESTRADA DE FERRO SUL DE PERNAMBUGO 



Extensao da linha em trafego 146k. 420 

Custo (approximado) 14.285:926$119 

Custo kilometrico 97:514$860 



DATA 


RECEITA 


DESPEZA 


DEFICIT 


SALDO 


1883 


89:475$190 


107:564$488 


68:089$498 




1884 


79:376$500 


137:553$032 


58:176$532 




1885 


111:676$520 


240:125$646 


128:449$126 




1886 


177:723$022 


335:522$163 


157:799$141 




1887 


166:1355740 


275:380$427 


109:244*687 




1888 


189:3101350 


395:663|899 


206:353$549 




1889 


191 :749|272 


402:175$994 


210:426$732 




1890 


194:188$220 


408:6881090 


214:499$870 




1891 


230:034|470 


578:003$736 


347:969|266 






1.379:669$274 


2 .880:677$475 


1.501:008$201 





N. 5 



ESTRADA DE FERRO DE PAULO AFFONSO 



Extensao da linha em trafego 116k .000 

Custo 6.813:319$523 

Custo kilometrico 58:735$000 



DATA 


RECEITA 


DESPEZA 


DEFICIT 


SALDO 


1882 


80:935$751 


100:390$613 


69:454$862 




1883 


57:544$790 


85:104$657 


27:559$867 




1884 


58:129$237 


269:862$529 


211:733$292 




1885 


49:649$320 


198:494$454 


148:8451134 




1886 


45:927*560 


181:588$362 


135:660$802 




1887 


38:318$415 


145:077$798 


106:759$383 




1888 


44:9i0$223 


137:995$243 


93:085$020 




1889 


42:288$420 


132:225$844 


89:937|424 




1890 


45:829$698 


124:144$555 


78:314$857 




1891 


73:2041199 


141:497|360 


68:293$161 






486:737$613 


1.516:381$415 


1.029:643$802 





N. 6 



PROLONGAMENTO DA r ESTRADA DE PERRO DA BAHIA 



Extensao da linha em trefego 322k .000 

Custo 13.925:531$930 

Custo kilometrico 43:246*328 



DATA 


RECBl TA 


DESPEZA 


DEFrCIT 


SALDO 


1881 


52:615*390 


203:254$700 


150:639 $310 




1882 


49:796*080 


176:408 $705 


126: 612 $625 




1883 


63:8391300 


186:171$922 


122.332|622 




1884 


80:136$520 


227:432 $031 


147:295$5U 




1885 


125:936$280 


253:135 $6 16 


127:199*336 




1886 


151:745$460 


287:476*745 


135:731*285 




1887 


161:9645040 


354:632*592 


192:668$552 




1888 


190:295 $690 


465:l4o*365 


274:&50*675 




1889 


214:366 $840 


494:352$760 


279:985 $920 




1890 


226:546*980 


519:320*470 


292:778*490 




1891 


308:616*160 


732:216$191 


423:600*031 






1 .625:859*540 


3.899:5531097 


2.273:694*257 





N. 7 



ESTRADA DS FERRO DO RIO DO OURO 



Extensao da linha em trafego 66k.039 

Custo 1 .363:021$292 



DATA 


RECETTA 


DESPEZA 


DEFICIT 


SALDO 


1883 

1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 


60:843$395 
93:250$383 
131:182$422 
114:688$050 
125:309$724 
97:010$142 
186:914$557 
19l:789$278 
235:7701215 


133:048|039 
134:060$206 
132:5ia$250 
127:265$894 
128:541$612 
136:420$425 
. 142:623*165 
186:619$549 
263:829$135 


72:204$644 
40:8091823 

1:135$828 
12:577$844 

3:231$888 
39:410*283 


44:291$392 


1890 




5:169$729 


1891 


27:658$920 






1.239:758$166 


1.384:526$275 


197:229$030 


49:461$! 21 



Deficit real 147:767$901 



N. 8 



ESTRADA DE FERRO DE PORTO ALEGRE A URUGUAYANA 



Extensao da linha era traf ego 877k .000 

Custo 23.723:265$533 

Custo kilometrico 62:926$433 



DATA 


RECEITA 


DESPEZA 


DEFICIT 


1883 


69:426$978 


277:6331204 


208:206$226 


1884 


228:787$507 


400:036|863 


171:249$356 


1885 


287:284|457 


392:000$999 


104:716|542 


1886 


438:127$216 


508:916$544 


71:789$828 


1887 


484:623$041 


652:424$057 


167:801$016 


1888 


517:770$670 


712:633$C7() 


194:863$000 


1889 


502:1791098 


774:056$201 


271:877$103 


1890 


516:510|600 


780:742$824 


264:232$224 


1891 


842:394^090 


977:417$672 


135:02^582 




3. 887:103*657 


5.476:862|034 


1 .589:758$377 



SALDO 
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